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LuK Lamellen und Kupplungsbau 
Beteiligungs KG 

IndustriestraBe 3 



77815 Buhl 



GS 0525 



Verfahren zum Steuern und/oder Regein eines 



Drehmomentenubertragungssystems in einem Antriebsstrang eines 



Falirzeuges 



0 



Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zum Steuern und/oder Regein eines 
Drehmomentenubertragungssystenns in einem Antriebsstrang eines Fahrzeuges, 
insbesondere eines Kraftfahrzeuges, bei dem in Abhangigkeit von einem Anfahr- 
widerstand des Fahrzeuges ein Kupplungsmoment verandert wird, um eine Stra- 
1 0 tegie zum Anfahren des Fahrzeuges zu realisieren. 

Derartige Verfahren sind aus der Fahrzeugtechnik bekannt, um einen Anfahrvor- 



^ gang bei einem Fahrzeug zu realisieren. Dazu kann das Drehmomentenubertra- 
gungssystem in Abhangigkeit von einem vorliegenden Anfahrwiderstand bei- 

1 5 spielsweise das Kupplungsmoment derart verandern, dass das Fahrzeug geeig- 
net angefahren wird. 

Bei dem bekannten Verfahren wird bei der Strategie der Anfahrwiderstand ermit- 
telt und bei einem relativ groBen Anfahnwiderstand das Kupplungsmoment ent- 
20 sprechend verringert. Insbesondere bei Berganfahrten ist es moglich, dass bei 

dem bekannten Verfahren der Motor des Fahrzeuges nicht ausreichende Leistung 
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aufbringt, urn das Fahrzeug am Berg, insbesondere bei groBeren Steigungen, 
anfahren zu konnen. 

Des weiteren ist bei dem bekannten Verfahren moglich, dass das Kupplungsmo- 
5 ment erst zu spat verandert wird, wodurch das Fahrzeug, insbesondere bei Ber- 
ganfahrten, ruckwarts rollen kann, was unbedingt vermieden werden sollte. 



Wf Die Verzogerung bei dem Beeinflussen des Kupplungsmoments kann sich bei 

dem bekannten Verfahren dadurch ergeben, dass der Fahrer eine bestimmte Zeit 
10 braucht, um von dem Bremspedal auf das Gaspedal zum Anfahren zu gehen, und 
daruber hinaus eine bestimmte Zeit bei dem Verfahren benotigt wird, um den 
Motor auf eine vorbestimmte Drehzahl zu bringen. Das Ergebnis ist, dass durch 
diese Verzogerungen der Verlauf des Kupplungsmoments bei dem bekannten 
Verfahren in nachteiliger Weise nicht fahrssituationsangepasst ist. 



jL Demzufolge kann bei dem bekannten Verfahren, insbesondere bei voller Bela- 
dung des Fahrzeuges, eine Berganfahrt nicht zufriedenstellend durchgefuhrt 
werden. 

20 Der Erfindung liegt demnach die Aufgabe zugrunde. ein Verfahren der eingangs 
genannten Gattung bereitzustellen, bei dem eine Strategie zum Anfahren 
und/oder zum Beschleunigen durchgefuhrt wird, durch die vorgenannten Nach- 
teiie vermieden werden. 
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Diese Aufgabe ist erfindungsgemaB durch die Merkmale des Patentanspruches 1 
geldst. 

DemgemaB wird bei dem erfindungsgemaBen Verfahren durch eine geeignete 
5 Strategie zum Anfahren und/oder zum Beschleunigen des Fahrzeuges vorzugs- 

weise das Kupplungsmoment derail beeinflusst, dass eine jeweilige Anfahr- Oder 
/ Beschleunigungssituation des Fahrzeuges berucksichtigt wird. Das Verfahren 
m gemaB der vorliegenden Erfindung kann auch einem Fahrzeug mit wenig Leistung 
ermoglichen, eine relativ extreme Steigung hochzufahren, auch wenn relativ hohe 
1 0 Anfahrwiderstande bei dem Fahrzeug vorliegen. 



Eine Weiterbildung der vorliegenden Erfindung kann vorsehen, dass der Verlauf 
des Kupplungsmomentes durch wenigstens einen in der Strategie zu berucksich- 
tigenden Betriebsparameter definiert wird. Beispielsweise kann dieser ausge- 
115 wahlte Betriebsparameter festlegen, wie schnell das Kupplungsmoment aufge- 
.mL baut werden soil, nachdem eine vorgegebene Maximal- bzw. Zielmotordrehzahl 
erreicht wurde. Durch eine geeignete Auswahl des Betriebsparameters kann so- 
mit die Art und Weise des Verlaufes des Kupplungsmomentes beliebig beeinflusst 
werden. Somit kann das Verfahren gemaB der vorliegenden Erfindung den Ver- 
20 lauf des Kupplungsmomentes an jede beliebige Anfahrsituation optimal anpassen. 



Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass fur Berganfahrten das Kupplungs- 
moment relativ langsam aufgebaut wird. Dies hat den Vorteil, dass der Synchron- 
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punkt von der Motordrehzahl und der Getriebeeingangsdrehzahl oberhalb einer 
vorbestimmten Grenze liegt. 

Wenn das Fahrzeug z. B. uber einen Bordstein oder dergleichen fahren soli, kann 
5 bei dem erfindungsgemaBen Verfahren vorgesehen werden, dass das Kupp- 

lungsmoment relativ schnell aufgebaut wird. Dies deshalb, well dadurch ein dy- 
j namischer Anteil des Motormomentes in vorteilhafter Weise ausgenutzt wird. 
■ Selbstverstandlich kann das Kupplungsmoment auch in anderer geeigneter Weise 

beeinflusst werden, um an eine Anfahrsituation des Falirzeuges angepasst zu 
1 0 werden. 

Besonders vorteilliaft ist es, wenn bei dem erfindungsgemaBen Verfahren gemaB 
einer anderen Weiterbildung der Erfindung vorgesehen ist, dass eine Anfahrsitua- 
tion des Fahrzeuges erkannt wird. Beispielsweise wird dabei erkannt, ob das 
15 Fahrzeug sich vor einem Bordstein, einem Berg oder dergleichen befindet. Diese 
^ Erkenntnis wird dann bei dem Verfahren in geeigneter Weise verarbeitet, um ins- 
besondere das Kupplungsmoment auf diese Anfahrsituation bzw. Beschleuni- 
gungssituation anzupassen. 

20 Es ist z. B. gemaB einer Weiterbildung der vorliegenden Erfindung moglich, dass 
die Erkennung der Anfahrsituation des Fahrzeuges z. B. liber die Fahrzeugge- 
schwindigkeit durchgefQhrt wird. Dabei ist es denkbar, dass ein Bordstein erkannt 
wird, wenn die Geschwindigkeit z. B. Null oder sehr klein ist. Dagegen kann ein 
Berg erkannt werden, wenn die Geschwindigkeit von Null verschieden ist. 
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Besonders vorteilhaft ist es, wenn bei dem erfindungsgemaBen Verfahren zum 
Erkennen einer Fahrsituation ein geeigneter Sensor verwendet wird. Es ist bei- 
spielsweise moglich, dass dabei der Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit z. B. sen- 
5 sorabhangig kalibriert wird. Selbstverstandlicli konnen bei dem erfindungsgema- 
Ben Verfahren auch andere MaBnahmen ergriffen werden, urn eine Fahrsituation 
zu erkennen. 



Eine andere Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung kann vorsehen, dass die 
1 0 Strategie eine Anfahrhilfe-Routine aufweist. Besonders vorteilhaft ist dabei die 
VenA/endung einer mehrstufigen Anfahrhilfe-Routine, da mit dieser die Ansteue- 
rung des Drehmomentenubertragungssystems optimal an einen vorliegenden 
Anfahnrt/iderstand des Fahrzeuges angepasst werden kann. Es ist denkbar, dass 
die Anfahrhilfe-Routine in ein elektronisches Kupplungsmanagement (EKM) des 



Vorzugsweise kann eine zweistufige Anfahrhilfe-Routine vorgesehen werden. Da- 
bei ist es moglich, dass bei der zweiten Stufe der Anfahrhilfe-Routine eine z. B. 
hohere maximale Motordrehzahl als in der ersten Stufe implementiert ist. Selbst- 
20 verstandlich konnen auch noch weitere Stufen bei der Anfahrhilfe-Routine vorge- 
sehen sein. Daruber hinaus konnen auch andere Betriebsparameter in der Routi- 
ne variiert werden. 





5 Fahrzeuges integriert ist. 
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Durch die Erhohung der maximalen Motordrehzahl kann bei dem erfindungsge- 
maBen Verfahren auch das Motormoment erhoht werden. sodass z. B. mehr Lei- 
stung bei einer vorbestimmten Fahrsituation bereitgestellt werden kann. Daruber 
hinaus kann bei dem erfindungsgemaBen Verfahren dadurch der Verschleiss der 
Kupplung verringert werden. Dies insbesondere deshalb, weil bei dem erfin- 
dungsgemaBen Verfahren z. B. eine Steigungs-, Fahrzeuggewichts-, und/oder 
eine Anfahrwiderstandserkennung vorgesehen sein kann, wodurch eine hohere 
maximale Motordrehzahl nur bei ausgewahlten z. B. extremen Fahrsituationen, 
wie bei hohen AnfahnA/iderstanden, vorgegeben wird. Demzufolge wird bei dem 
erfindungsgemaBen Verfahren bei normalen Anfahrten bzw. bei mittleren Anfahr- 
widerstanden kein erhohter KupplungsverschleiB vorliegen, da nur die erste Stufe 
der Anfahrhilfe-Routine benotigt wird. 

Die z.B. in das elektronische Kupplungsmanagement des Fahrzeuges integrierte 
Anfahrhilfe-Routine des erfindungsgemaBen Verfahrens kann den Anfahrwider- 
stand erkennen und vyenn dieser zu groB ist, entsprechend das Kupplungsmo- 
ment verringern, sodass der Motor eineh Drehzahlbereich erreichen kann, bei 
dem der Motor mehr Moment aufbringen kann. 

Eine andere Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung kann vorsehen, dass eine 
Rollrichtungserkennung in der Anfahrhilfe-Routine implementiert wird. Vorzugs- 
weise wird wenigstens ein Sensor an dem Fahrzeug vorgesehen, mit dem die 
Rollrichtung des Fahrzeuges erkannt werden kann. Dadurch wird der Anfahrhilfe- 
Routine bei jeder Anfahrsituation ermoglicht, die Rollrichtung zu erkennen, sodass 



-11 - 



der Verlauf des Kupplungsmomentes mit dem erfindungsgemaSen Verfahren ent- 
sprechend angepasst werden kann. 

GemaB einer vorteilhaften Weiterbildung der vorliegenden Erfindung kann vorge- 
5 sehen sein, dass in einem vorbestimmten Zeitinten/all der Gradient der Getriebe- 
eingangsdrehzahl bzw. der Gradient der Getriebegeschwindigkeit geeignet beob- 
achtet bzw. venA/endet wird, um eine Rollrichtungserkennung durchzufiihren.. Das 
Zeitintervall kann sich danach bemessen, wann das Kupplungsmoment einen z. 
B. vorgegebenen Wert annimmt, um das Ruckwartsrollen des Falirzeuges bei 
10 einer Berganfahrt zu bremsen, nachdem der Drosselklappenwinkel einen vorbe- 
stimmten Wert angenommen hat. 

Bei einem negativen Gradienten der Getriebeeingangsdrelizahl kann demzufolge 
erkannt werden, dass das Falirzeug ruckwarts rollt und be! einem positiven Gra- 
15 dienten kann dann angenommen werden, dass das Fahrzeug vorwarts rollt. 

Eine weitere Ausgestaltung des Verfahrens der vorliegenden Erfindung kann vor- 
sehen, dass bei dem Verfahren eine Motordrehzahlregelung bei der Strategie zum 
Anfahren und/oder zum Beschleunigen des Fahrzeuges vorgesehen wird. Es 
20 kann z. B. durch Parameterschwankungen des Systems vorkommen, dass eine 
Berganfahrt eines Fahrzeuges erschwert wird. Solche Schwankungen sind z. B. 
durch Reibwertanderungen des Drehmomenteniibertragungssystems bzw. der 
Kupplung moglich. Diese Schwankungen konnen unter Umstanden auch durch 
eine Adaption nicht ausgeglichen werden. 
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Es ist beispielsweise moglich, dass das Verfahren nach einem bestimmten Zei- 
tintervall, z. B. nach zwei Sekunden, eine Berganfahrt erkennt und das Kupp- 
lungsmoment entsprechend reduziert. Die Motordrehzahl kann derart erhoht wer- 
den, dass der Motor ein groBeres Motormoment abgeben kann. Nach einer ge- 
wissen Zeit kann dann das Kupplungsmoment wieder in geeigneter Form erhoht 
werden. 

Wenn das Kupplungsmoment z. B, um einen vorbestimmten Faktor reduziert wird 
kann es vorkommen, dass bei Parameterschwankungen des Systems eine ge- 
wunschte Motordrehzahl nicht erreicht wird. Deshalb ist es besonders vorteilhaft, 
bei dem erflndungsgemaBen Verfahren, wenn der Abbau des Kupplungsmomen- 
tes bereits vor Erreichen einer gewunschten Zielmotordrehzahl beendet wird. 
Durch die Dynamik des Motors und des Gesamtsystems wird die Motordrehzahl 
unmittelbar nach Abbau des Kuppiungsmomentes weiter steigen. Bei der Festle- 
gung einer Zielmotordrehzahl sollte darauf geachtet werden, dass diese so ge- 
wahlt wird, dass das System nicht beschadigt wird. 

GemaB einer anderen Weiterbildung der vorliegenden Erfindung kann auch vor- 
gesehen werden, dass die Grenze bzw. die Zieldrehzahl durch einen konstanten 
Anteil in Verbindung mit einem motordrehzahlgradientenabhangigen Anteil be- 
stimmt wird. Dabei bietet es sich an, wenn der konstante Anteil als sogenannter 
Drehzahloffset realisiert wird. Selbstverstandlich kann die Bestimmung der 
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Zieldrehzahl auch auf andere Art und Weise bei dem erfindungsgemaSen Verfah- 
ren realisiert werden, um das es weiter zu optimieren. 

Das Verfahren gemaB der vorliegenden Erfindung kann bei jeglicher Art von 
5 Drehmomentenubertragungssystemen bzw, zum Ansteuern von Kupplung vorge- 
sehen werden. Besonders vorteilhaft ist der Einsatz bei einem elektronischen 
Kupplungsmanagement (EKM) sowie bei einem automatischen Schaltgetrlebe 



10 Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus den Un- 
teranspruchen und aus den beigefugten Zeicinnungen. Es zeigen: 




(ASG). 



Figur 1 



ein Blockdiagramm eines ersten Ausfuhrungsbeispiels 



einer Anfahrhilfe-Routine; 




ein Blockdiagramm eines zweiten Ausfuhrungsbeispiels 



der Anfahrhilfe-Routine; 



Figur 3 



ein Blockdiagramm eines dritten Ausfuhrungsbeispiels 



der Anfahrhilfe-Routine; und 



Figur 4 



ein Blockdiagramm eines vierten Ausfuhrungsbeispiels 



20 



der Anfahrhilfe-Routine. 



In Figur 1 ist ein Blockdiagramm eines ersten Ausfuhrungsbeispiels der Anfahr- 
hilfe-Routine dargestellt, bei der folgende Variablen venA/endet werden. Der Leer- 
laufschalter (LL__schalter), der Drosselklappenwinkel (Dklw). der Zahler als interne 
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Routinenzeit, ein Faktor, welcher mit dem berechneten Kupplungsmoment multi- 
pliziert wird, und eine Getriebeeingangsdrehzahl (Gdreh). 

Als Konstanten werden bei diesem Ausf uhrungsbeispiel der minimale Drossel- 



wendig ist und z. B. den Wert 75° annimmt. Des weiteren wird der anfangliche 
Zahler (Zahler_anfang) als Konstante vorgesehen. Dieser gibt an, zu welcher Zeit 



|C die Motordrehzahlanhebung beginnen soil. Beispielsweise kann dieser Wert bei 
2000 (2 Sekunden) liegen. Als weitere Konstante wird der Zahler am Ende der 
1 0 Routine (Zahler_end) ven/vendet, Dieser Wert gibt an, ab wann das Kupplungs- 
moment wieder aufgebaut wird. Beispielsweise kann dieser Wert bei 3000 (3 Se- 
kunden) liegen. Eine weitere Konstante ist der minimale Faktor (Faktor_min), wel- 
cher den Standardwert 1 annimmt. Mit dieser Konstante kann ein gewunschtes 
Kupplungsmoment produziert werden. SchlieBlich wird als Konstante auch eine 
15 minimale Getriebeeingangsdrehzahl (Gdreh_min) verwendet, welche notwendig 
|l ist, um einen Faktorabbau zu vermeiden. 

Die Anfahrhilfe-Routine beginnt mit der Uberprufung des Steuerungszustandes 
20 des Fahrzeuges, ob eine Anfahrsituation vorliegt und ob der Leerlaufschalter 

(L Schalter) gleich Null ist. Danach wird abgefragt, ob der erste Gang Oder der 

Ruckwartsgang eingelegt ist sowie ob der Drosselklappenwinkel (Dklw) groBer als 
ein minimaler Drosselklappenwinkel ist und ob der Zahler gleich Null ist. Diese 
werden als Eintrittsbedingungen bezeichnet. 



5 klappenwinkel (Dklw.min) venwendet, welcher fur den Eintritt der Routine not- 
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Wenn der Zahler gleich 1 bzw. groBer 0 ist, wird mit dem Faktoraufbau begonnen, 
welcher in Figur 1 durch einen gestrichelten Kasten angedeutet ist. Bei dem Fak- 
toraufbau wird zunaclist gepruft, ob der Zahler groBer als Zahler_end ist, wobei 
Zahler_end die Zeit angibt, bei der das Kupplungsmoment wieder aufgebaut wird. 
Dieser Wert kann z. B. 3 s betragen. 

Ein zweiter Abschnitt der vorliegenden Anfalirhilfe-Routine ist als sogenannter 
Faktorabbau vorgesehen, welcher ebenfalls durch einen gestrichelten Kasten in 
Figur 1 angedeutet ist. Bei dem Faktorabbau wird zunachst uberpruft, ob der 
Zahler groBer als Zahler_anfang ist.. Danach kann bei dem Faktorabbau uberpruft 
werden, ob die Getriebeeingangsdrehzahl kleiner als eine minimale Getriebeein- 
gangsdrehzahl ist, wobei diese minimale Getriebeeingangsdrehzahl erforderlich 
ist, um einen Faktorabbau bei Erreichen dieser minimalen Getriebeeingangsdreh- 
zahl zu unterbinden. Danach wird gepruft, ob der Faktor gleich einem minimalen 
Faktor ist, wobei der minimale Faktor einen Standardwert von 1 besitzt, der mini- 
male Faktor ist der Faktorwert, um das gewunschte Kupplungsmoment reduzieren 
zu konnen. SchlieBlich wird uberpruft, welchen Wert der Zahler angenommen hat. 
Ist der Zahler gleich Zahler_end, dann bedeutet dies, dass das Kupplungsmoment 
wieder aufgebaut werden kann. Daruber hinaus ist es moglich, dass der Zahler 
einen Wert Zahler + 0,01 annimmt. 

SchlieBlich wird die Routine dann beendet. Die vorgenannte Routine kann z. B. 
alle 10 ms von der Hauptsteuerung bzw. von dem elektronischen Kupplungsma- 
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nagement (EKM) aufgerufen werden. Selbstverstandlich sind auch andere geeig- 
nete Zeitintervalle zum Aufrufen der Anfahrhilfe-Routine denkbar. 

In Figur 2 wird ein zweites Ausfiihrungsbeispiel der Anfahrhilfe-Routine eriautert, 
bei der folgende Variablen venA/endet werden. Der Leerlaufschalter (LL.schalter), 
der Drosselklappenwinkel (Dklw), derZahler als interne Routinenzeit, ein Faktor, 
welcher mit dem berechneten Kupplungsmoment multipliziert wird, und eine Ge- 
triebeeingangsdrehzahl (Gdreh). 

Als Konstanten werden bei diesem Ausfiihrungsbeispiel der minimale Drossel- 
klappenwinkel (Dklw_min) venwendet, welcher fur den Eintritt der Routine not- 
wendig ist und z. B. den Wert 75° annimmt. Des weiteren wird der anfangliche 
Zahler (Zahler_anfang) als Konstante vorgesehen. Dieser gibt an, zu welcher Zeit 
die Motordrehzahlanhebung beginnen soil. Beispielsweise kann dieser Wert bei 
2000 (2 Sekunden) liegen. Als weitere Konstante wird der Zahler am Ende der 
Routine (Zahler_end) verwendet. Dieser Wert gibt an, ab wann das Kupplungs- 
moment wieder aufgebaut wird. Beispielsweise kann dieser Wert bei 3000 (3 Se- 
kunden) liegen. Eine weitere Konstante ist der minimale Faktor (Faktor_min), wel- 
cher den Standardwert 1 annimmt. Mit dieser Konstante kann ein gewunschtes 
Kupplungsmoment produziert werden. Des weiteren wird als Konstante auch eine 
minimale Getriebeeingangsdrehzahl (Gdreh_min) venwendet, welche notwendig 
ist, um einen Faktorabbau zu vermeiden. SchlieBlich wird noch als Konstante eine 
Getriebeeingangsdrehzahlgrenze (Gdreh_stop) ven/vendet, welche anglbt, ob das 
Fahrzeug steht Oder rollt. 
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Bei dieser Anfahrhilfe-Routine werden wie bei dem ersten Ausfuhrungsbeispiel 
zunachst die Eintrittsbedingungen uberpruft. Abweichend von der in Figur 1 dar- 
gestellten Anfahrhilfe-Routine wird bei dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel innerhalb 
des Faktoraufbaus eine sogenannte Bordsteinerkennung integriert. 

Die Bordsteinerkennung pruft zunachst, ob die Getriebeeingangsdrehzahl groBer 
als eine vorbestimmte Getriebeeingangsdrehzahlgrenze ist, unn zu erkennen, ob 
das Fahrzeug sich bewegt. 

In Abhangigkeit von dieser Bedingung kann der Faktor einen Wert +0,001 an- 
nehmen. Dies bedeutet, dass das Kupplungsmoment entsprechend langsam auf- 
gebaut wird. Es ist auch moglich, dass der Faktor in Abhangigkeit von der vorge- 
nannten Bedingung einen Wert +0,005 annihnmt. Dies bedeutet, dass das Kupp- 
lungsmoment relativ schnell aufgebaut wird. Auch diese Anfahrhilfe-Routine kann 
z. B. alle 10 ms von der Hauptsteuerung bzw, dem elektronischen Kupplungsma- 
nagement aufgerufen werden. 

In Figur 3 ist ein drittes Ausfuhrungsbeispiel der Anfahrhilfe-Routine eriautert. Bei 
dieser Ausgestaltung der Anfahrhilfe-Routine werden als Variablen der Leerlauf- 
schaiter (LL_Schalter), der Drosselklappenwinkel (Dklw), der Zahler als interne 
Routinenzeit, der Faktor, welcher das berechnete Kupplungsmoment multipliziert 
sowie die Getriebeeingangsdrehzahl (Gdreh) venA/endet.. 
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Dariiber hinaus werden als Konstanten der minimale Drosselklappenwinkel 
(Dklw_min) verwendet, welcher den Beginn der Routine bestimmt und einen Wert 
von z. B. 75° aufweist. Des weiteren wird der anfangliche Zahler (Zahler_anfang) 
venA/endet, welcher die Zeit angibt, bei der die Motordrehzahlanhebung anfangen 
soil. Dieser Wert kann 2. B. bei 2000 (2 Sekunden) liegen. Als Konstante wird 
auch ein mittlerer Zahler (Zahler_mitt) als Konstante verwendet, welcher die Zeit 
angibt, ab wann das Kupplungsmoment wieder aufgebaut wird Oder eventuell ab 
wann die zweite Motordrehzahlanhebung beginnen kann Der Wert kann z.B. bei 
3000 (3 Sekunden) liegen. Eine weitere Konstante ist der Zahler (Zahler_end). 
Dieser gibt die Zeit an, ab wann das Kupplungsmoment wieder aufgebaut wird 
und kann z. B. den Wert von 4000 (4 Sekunden) annehmen. Eine weitere Kon- 
stante ist der minimale Faktor (Faktor_min). Dieser Faktor hat einen Standardwert 
von 1 , denn der minimale Faktor ist der Wert, bei dem eine zweite Stufe der An- 
fahrhilfe-Routine das gewunschte Kupplungsmoment erzeugen kann. 

Dariiber hinaus wird als weitere Konstante ein mittlerer Faktor (Faktor_mitt) ver- 
wendet, welcher den Standardwert von 1 besitzt. Bei Erreichen dieses Wertes 
wird bei einer ersten Stufe der Anfahrhilfe-Routine ein gewunschtes Kupplungs- 
moment erzeugt. SchlieBlich gibt es als Konstante noch die minimale Getriebee- 
ingangsdrehzahl (Gdreh_min), welche erforderlich ist, um den Faktorabbau zu 
sperren. 

Diese in Figur 3 dargestellte Routine unterscheidet sich von den anderen Ausfuh- 
rungsbeispielen durch eine zusatzliche zweite Stufe, welche hier als zweiter Fak- 



torenabbau bezeichnet wird. Auch diese Anfahrhilfe-Routine kann alle 10 ms von 
der Hauptsteuerung aufgerufen werden. 

In Figur 4 wird ein viertes Ausfiihrungsbeispiel der Anfahrhilfe-Routine eriautert, 
bei der als Variablen der Leerlaufschalter (LL_schalter), der Drosselklappenwinkel 
(Dklw), der Zahler als interne Routinenzeit, ein Faktor, welcher mit dem berech- 
neten Kupplungsmoment multipliziert wird, eine Getriebeeingangsdrehzahl 
(Gdreh) sowie einer Getriebeeingangsbeschleunigung (Gdreh_punkt) verwendet 
werden. 

Als Konstanten werden bei diesem Ausfiihrungsbeispiel der mininnale Drossel- 
klappenwinkel (Dklw_min) venwendet, welcher den Eintritt der Routine festlegt und 
z. B. den Wert TS"" annimmt. Des weiteren wird der nfangliche Zahler (Zah- 
ler_anfang) als Konstante vorgesehen. Dieser gibt an, zu welcher Zeit die Mo- 
tordrehzahlanhebung anfangen soil. Beispielsweise kann dieser Wert bei 2000 (2 
Sekunden) iiegen. Als weitere Konstante wird Zahler am Ende (Zahler_end) ver- 
wendet. Dieser Wert gibt an, ab wann das Kupplungsmoment wieder aufgebaut 
wird. Beispielsweise kann dieser Wert bei 3000 (3 Sekunden) liegen. Eine weitere 
Konstante ist der minimale Faktor (Faktor_min), welcher den Standardwert 1 an- 
nimmt. Mit dieser Konstante kann ein gewunschtes Kupplungsmoment produziert 
werden. SchlieBlich wird als Konstante auch eine minimale Getriebeeingangs- 
drehzahl (Gdreh_min) venA/endet, welche notwendig ist, um einen Faktorabbau zu 
vermeiden. 
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Diese in Figur 4 dargestellte Anfahrhilfe-Routine unterscheidet sich im wesentli- 
chen durch eine Rollrichtungserkennung. Bei dieser Rollrichtungserkennung wird 
uberpriift, ob die Getriebeeingangsdrehzalil kleiner einer minimalen Getriebeein- 
gangsdrehzahl ist oder ob die Getriebeeingangsdrehzahlbeschleunigung kleiner 
5 gleich Null ist. Die Bedingung fur den Faktorabbau kann z. B. das Vorliegen einer 
geringen Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder auch eine negative Beschleunigung 
1 sein. Auch diese Anfahrhilfe-Routine kann beispielsweise alle 10 ms aufgerufen 



werden. 

1 0 Die nnit der Anmeldung eingereichten Patentanspruche sind Formulierungsvor- 
schlage ohne Prajudiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die An- 
nnelderin behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/oder 
Zeichnungen offenbarte Merkmalskombination zu beanspruchen. 

15 In Unteranspruchen venA/endete Ruckbeziehungen weisen auf die weitere Ausbil- 
^ dung des Gegenstandes des Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweili- 
gen Unteranspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzielung eines 
selbstandigen, gegenstandlichen Schutzes fur die Merkmalskombination der 
ruckbezogenen Unteranspruche zu verstehen. 



Da die Gegenstande der Unteranspruche im Hinblick auf den Stand der Technik 
am Prioritatstag eigene und unabhangige Erfindungen bilden konnen, behalt die 
Anmelderin sich vor, sie zum Gegenstahd unabhangiger Anspruche oder Tei- 
lungserklarungen zu machen. Sie konnen weiterhin auch selbstandige Erfindun- 




20 
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gen enthalten, die eine von den Gegenstanden der vorhergehenden Unteranspru- 
Chen unabhangige Gestaltung aufweisen. 

Die Ausfiiiirungsbeispieie sind nicht als Einsclirankung der Erfindung zu verste- 
hen. Vielmehr sind im Rahmen der vorliegenden Offenbarung zahlrelclie Abande- 
rungen und Modifikationen moglich, insbesondere solclie Varianten, Elemente 
und Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombination 
Oder Abwandlung von einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Be- 
sclireibung und Ausfuhrungsformen sowie den Ansprticlien bescliriebenen und in 
den Zeiclinungen entlialtenen IVIerkmalen bzw. Elementen Oder Verfahrens- 
scliritten fur den Faclimann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe entnehmbar 
sind und durcli kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand Oder zu 
neuen Verfahrensschritten bzw. Verfalirensschrittfolgen fuhren, aucli soweit sie 
Herstell-, Priif- und Arbeitsverfaliren betreffen. 
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LuK Lamellen und Kupplungsbau 
Beteiligungs KG 

IndustriestraBe 3 

77815 Buhl GS0525 

Patentanspruche 

1 . Verfahren zum Steuern und/oder Regein eines Drehmomentenuberlra- 

gungssystems in einem Antriebsstrang eines Fahrzeuges, insbesondere 
eines Kraftfahrzeuges, bei denn in Abhangigkeit von einem AnfahnA/ider- 
stand des Fahrzeuges ein Kupplungsmoment verandert wird, um eine 
Strategie zum Anfahren des Fahrzeuges zu realisieren, dadurch gel<enn- 
zeichnet, dass die Strategie derart modifiziert wird, dass der Verlauf des 
Kupplungsmomentes an eine Anfahrsituation angepasst wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gel<ennzeichnet, dass bei der Strate- 
gie der Verlauf des Kupplungsmomentes in Abhangigkeit von der Mo- 
tordrehzahl beeinflusst wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass bei der Anfahr- 

situation des Fahrzeuges an einem Berg das Kupplungsmoment im we- 
sentlichen langsam aufgebaut wird. 



4.Verfahfen nach einem der Anspruche 2 Oder 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Anfahrsituation des Fahrzeuges ubereinen Bordstein das 
Kupplungsmoment im wesentlichen schnell aufgebaut wird. 



S.Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet. 
dass bei der Strategie zur Erkennung einer vorliegenden Anfahrsituation 
die Geschwindigkeit des Fahrzeuges venA/endet wird. 



S.Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Strategie eine Anfahrhilfe-Routine integriert wird. 



7.Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Strategie eine mehrstufige Anfahrhilfe-Routine venA/endet 
wird. 



S.Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass bei der Anfahr- 
hilfe-Routine eine erste und eine zweite Stufe vorgesehen werden. 



S.Verfahren nach einem der Anspruche 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der zweiten Stufe der Anfahrhilfe-Routine eine hohere Maximald- 
rehzahl als bei der ersten Stufe implementiert wird. 



10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Anfahrhilfe-Routine eine Rollrichtungserkennung des Fahr- 
zeuges implementiert wird. 

1 1 . Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Rollrich- 
tung bei jeder Fahrsituation des Fahrzeuges mit Hilfe wenigstens eines 
Sensors erkannt wird. 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Rollrichtungserkennung zumindest wahrend eines vorbe- 
stimnnten Zeitintervalls der Gradient der Getriebeeingangsdrehzahl beob- 
achtet wird, wobei ein negativer Gradient der Getriebeeingangsdrehzahl 
bedeutet, dass das Fahrzeug ruckwarts rollt, und dass ein positiver Gra- 
dient der Getriebeeingangsdrehzahl bedeutet, dass das Fahrzeug vonwarts 
rollt. 

13. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Anfahrhilfe-Routine eine geeignete Motordrehzahlregelung 
vorgesehen wird. 

14. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass bei der Mo- 
tordrehzahlregelung der Abbau des Kupplungsmomentes schon vor dem 
Erreichen einer vorgegebenen Motorzieldrehzahl yerwendet wird. 
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15. Verfahren nach einem der Anspruche 13 bis 14, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Motordrehzahlregelung die Motorzieidrehzahl durch einen 
konstanten Anteil in Verbindung mit einem motordrelizahlgradientenab- 
iiangigen Anteil bestimmt wird. 

16. Verfaliren nach Ansprucli 15, dadurcli gekennzeiclinet, dass der konstante 
Anteil bei der Motordrehzahlregelung durch einen Drehzahloffset realisiert 
wird. 
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LuK Lamellen und Kupplungsbau 
Beteiligungs KG 
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77815 Buhl GS0525 

Zusammenfassunq 

Es wird ein Verfahren zum Steuern und/oder Regein eihes Drehmomentenuber- 
tragungssystems in einem Antriebsstrang eines Fahrzeuges, insbesondere eines 
Kraftfahrzeuges, vorgeschlagen, bei dem in Abhangigkeit von einem Anfahn^/ider- 
stand des Fahrzeuges ein Kupplungsmoment verandert wird, um eine Strategie 
zum Anfahren des Fahrzeuges zu realisieren. ErfindungsgemaB wird die Strategie 
derart modifiziert, dass der Verlauf des Kupplungsmomentes an eine Anfahrsitua- 
tion des Fahrzeuges angepasst wird. 
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